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Discusión del problema en la Secunda Reunión del Subeomité 
Centroamericano; de Transporte 
El Subeomité Centroamericano de Transportes consideró, en su segunda Reu-
nión celebrada en Managua, Nicaragua, del 17 al 21 de, junio de 1963, entre 
otros, el problema de la adaptación de técnicas de c onstrucción y diseño de 
carreteras a las condiciones y necesidades centroamericanas»^ En la dis-
cusión se puso énfasis en la utilización más racional y eficiente de los 
recursos de mano de obra y la máxima economía, de los escasos recursos de 
capital y divisas de que se dispone para los trabajos de vialidad. Se de¿ 
tacó la necesidad de adaptar las técnicas de construcción y diseño de ca-
rreteras a estos principios, puesto que dichas técnicas han sido desarrolla 
das en países de condiciones muy distintas. Además, el Subeomité consideró 
indispensable iniciar este proceso de adaptación de técnicas, por las carac 
terísticas económicas de los problemas de desarrollo que afrontan los paí-
ses de la región»-«/ 
El Snbcomite solicitó de la Secretaría de la CEPAL que continúe los 
estudios económicos que ha iniciado ya sobre la materia. Teniendo en cuen-
ta que la discusión se había iniciado con base en la exposición sobre la 
ingeniería en el medio centroamericano y sobre las peculiaridades técnico-
administrativas de los programas viales centroamericanos, hecha por el con 
sultor de la Secretaría, el señor Modesto Armijo Mejía aprobó la siguiente 
resolución 7 (SC,3)í 
EL SUBCQMITE CENTROAMERICANO DE TRANSPORTES 
RESUELVE« 
1, Tonar nota con satisfacción de la exposición presentada en su se-
gunda reunión por él consultor de la Secretaría de la CEPAL, señor Modesto 
Armijo, sobre los aspectos relacionados con la adopción de las técnicas de 
diseño y construcción de carreteras y otras obras de vialidad a las condicio 
nes y necesidades centroamericanas, y hacer suyos los conceptos y recomenda 
dones contenidos en dicha exposición; 
1/ Véase Los transportes, el mercado común y la red vial centroamericana. 
(E/CN.12/CCE/SC»3/8), pág, 14. 
2/ Véase Informe de la Secunda Reunión del Subeomité Centroamericano de 
Transportes (E/CN.12/CCE/307) pág. 19¡ ' 
2» Someter 
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2k Someter1 a ia próxima t-étihiéh de Ministros de Obras Pública a y de 
Economía el texto de la misma, con una respetuosa excitativa para que sea 
estudiado con detenimiento; y 
3. Solicitar que, con el mismo propósito, se distribuya entre los 
organismos nacionales de planificación económica y social y entre las ins-
tituciones internacionales de financiamiento. 
En cumplimiento de esta resolución se incluyen aquí los informes del 




. • .•:•;„•. - Anexo 1 - • ' • " 
LA INGENIERIA EN EL MEDIO CENTROAMERICANO^ 
El objetivo" cié' ésta exposición es el de alentar a los, ingenieros centroame 
ricanos en sus esfuerzos por establecer modalidades propias para la reali-
zación dé nuést'ras obras de ingeniería, basadas en los conocimientos cientí 
fieos y técnicos universaImente aceptados y en las condiciones reales de 
nuestro medio, en oposición a la imitación irreflexiva de las modalidades 
de los países más avanzados, que generalmente caracteriza a las primeras 
etapas del desarrollo. 
Para comprender mejor la necesidad de buscar nuestras propias prácti 
cas mencionaremos las notablés divergencias que existen en las definiciones 
de "importante" y "secundario" entre los Estados Unidos, los países europeos 
y nosotros» Trátese de puertos, plantas eléctricas o puentes, lo que para 
los primeros es menor, es mediano para los segundos y grande para nosotros* 
Asimismo, en términos de nano de obra, los materiales y equipps son 
de 6 a 10 veces más costosos para nosotros que para los europeos y los nor-
tes mricanos. 
Si a los factores antéríores ágrégamos nuestras limitadas disponibili 
dades de Capital y dé elementó humano, en relación con las naciones más des-
arrolladaŝ ' résulta explicable que nuestros conceptos de "económico", "prác 
tico" y "conveniente" difieran'notablemente y se vislumbre la existencia de 
técnicas propias Cüyb'establecimiento débe ser tenido como meta fundamental 
por los ingenieros del Istmo, 
Debido a qué durante nuestra formación en las universidades y en el 
ejercicio de la profesión adquirimos la mayor ¡parte de nuestros conocimien-
tos a través-de la literatura de los países más desarrollados o bien impor-
tamos directamente su tecnología, el proceso de establecer modalidades pro-
pias ha sido sumamente lento y penoso, y lo más grave aún, ha sufrido retro 
ceso en ciertos casos* • • * 
1/ Este, trabajo y el que figura en el anexo 2, a continuación, fueron leí-
dos por el consultor de-ìa.CEPAL, Ing* Modesto Armijo,. durante una die las 
: sesiones de la segunda reunión del Subcomité Centroamericano de Transpor 
tes, celebrada en Managua, Nicaragua, en junio da 19ó3o 
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En la mayor parte de los cas03 resulta vano esperar que los técnicos 
que provienen de medios altamente desarrollados se compenetren de nuestros 
factores determinantes, dados la ocasional y breve actuación en nuestro me-
dio y 1c® costos adicionales asociados al intento de lograr esa compenetra-
ción, por lo cual deben ser nuestros ingenieros los qué se esfuercen en lo-
grar el equilibrio entre función y economía que debe caracterizar nuestras 
obras. Ese esfuerzo no está de ninguna manera reñido con la conveniencia 
o la necesidad de desarrollar nuestros programas con la asistencia de con-
sultores o contratistas extranjeros, cuando tal asistencia sea mandatoria. 
La adopción, sin previo análisis crítico, de los conceptos de econó-
mico, práctico y conveniente, afecta todas las etapas de una obras planea-
ción, diseño, especificaciones, construcción, operación y mantenimiento. 
Dentro de las limitaciones de tiempo de este trabajo, trataremos de mostrar 
casos ilustrativos relativos a cada fase* Como esta exposición tiene como 
propósito estimular una acción según una directriz definida, y esa acción 
podría tener aspectos objetables que han escapado a la atención del suscrito, 
es indispensable durante esta reunión la más clara y franca exposición de 
esas objeciones. 
Los errores de planeación no son susceptibles de corrección ni con los 
mayores esfuerzos o refinamientos en las etapas sucesivas. En esta fase ca-
si siempre se presenta la necesidad de fijar la característica fundamental 
de una obra o de alguno de sus componentes. 
Puede tratarse de determinar la altura más económica de una presa, el 
diámetro más conveniente de un túnel, la velocidad de diseño más ventajosa 
para un camino de montaña o el claro más económico para un puente» Aunque 
la metodología para determinar esos valores es de sobra conocida, no lo es 
su interpretación a la luz de nuestras peculiares circunstancias* 
La figura 1 muestra que para cada valor del argumento buscado corres-
ponden dos costos con tendencias opuestas. 
Existe un valor matemático para el cual la suma de los costos es la 
mínima* Pero como ese valor matemático está afectado por la inevitable im-
precisión en la determinación de los costos lo único que podemos asegurar 
es que hay un rango de valores para los cuales se obtiene sensiblemente el 
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mismo costo total. En correspondencia con este rango, para el cual los eos 
tos totales varían muy poco, la curva de inversiones muestra un incremento 
considerable„ 
Ahora biai, en un medio altamente desarrollado y con amplias disponi-
bilidades de capital, hay una tendencia lógica a desplazarse hacia la dere-
cha ya sea porque la magnitud del mercado admite y requiere la capacidad y 
generación correspondiente a una gran presa, o las menores pérdidas en un 
túnel armonizan con el hecho de que los recursos hidroeléctricos no explo-
tados estén en vías de agotarse, o la mayor velocidad de diseño de un cami-
no represente una comodidad adicional para el usuario. Para nosotros, por 
el contrario, con inmensas necesidades, con nuestros recursos casi inexplo-
tados y carentes de capital resulta más lógico desplazarnos hacia la izquier 
da, en consideración a la mucho menor inversión requerida para satisfacer 1® 
misma necesidad al mismo costo total. Nuestros argumentos .deben ser opues-
tos: con las.diferencias entre las inversiones B y A, podemos satisfacer 
otras necesidades, y si funcionalmsnte nuestra obra viene a resultar inade-
cuada en el futuro, la suma no invertida se habrá acrecentado suficientemen 
te para enfrentarse a las futuras circunstancias, aun cuando dicho plazo 
sea muy corto, A nuestra selección corresponde la mayor relación beneficio-
inversión. 
Por sorprendente .que parezca, en muchas, ocasiones no son tomadas en 
cuenta estas relaciones, especialmente tratándose, de caminos, conformándonos 
con adoptar a sentimiento los valores que consideramos «prácticos", siendo 
el concepto de "práctico", adquirido a través de los libros, publicaciones 
y documentos de los países más desarrollados. 
Sobre este tema podríamos extendernos en proporciones no admitidas 
por este trabajo, limitándonos a añadir que, aun en el caso de que ambas 
curvas (1 y 2) representen inversiones, existen diferencias de enfoque. 
Tratándose de un puente, por ejemplo, escogeríamos el claro más grande den-
tro de la zona de indiferencia por requerir menos pilas, y consecuentemente 
menos imprevistos, por ser menos susceptibles a las sobrecargas y por ofre-
cer mejores condiciones de funcionamiento hidráulico. Hasta este punto actúa 




«i consideración el elemento humano y el equipo que se requieren para dife-
rentes soluciones dentro de la zona de indiferencia, con respecto a cuya dis 
ponibilidad no podemos considerarnos en iguales condiciones. En ocasiones 
las decisiones se toman a base de apreciaciones subjetivas que llevan implí-
citas ciertas necesidades o exigencias de las sociedades más ricas del mundo 
pero que aplicadas al medio centroamericano resultan innecesariamente onero-
sas. 
La fase de diseño presenta numerosas posibilidades para expresar las 
circunstancias de nuestro medio en las obras resultantes» Pese a estar basa 
dos en los mismos conocimientos sobre el funcionamiento de sus conponentes, 
es posible para los especialistas reconocer la nacionalidad de una planta 
hidroeléctrica o de un puente, con sólo una breve vista a sus planos genera 
les. Tal cosa se debe a que en las especificaciones y prácticas de diseño 
de cada país está implícita la consideración de las circunstancias de su me-
dio físico y humano. Si tales diferencias se acusan entre países con desarro 
lio del mismo orden, Francia, Alemania e Inglaterra, por ejemplo, ¿cómo pue 
de concebirse que nuestras obras sean enteramente a semejanza de la de alguno 
de esos u otros países, sin que se incurra en costosas soluciones? 
Las especificaciones de diseño, que por razón natural pretenden simpli 
ficar racionalmente los métodos de cálculo y diseño, se conciben generalmen-
te en términos de las soluciones cuya aplicación en el medio ha demostrado 
ser económica y funcional. Como tal simplificación sólo es posible limitan-
do el campo de aplicación, resulta a menudo que un determinado conjunto de 
normas, o a veces una sola prescripción, elimina la posibilidad de empleo de 
formas constructivas altamente ventajosas en otro medio. 
Son numerosísimos los ejemplos al respecto. En la rama de puentes, la 
simple adopción de espaciamientos estrictos para el refuerzo y el empleo de 
losas de calzada con grandes claros, duplicaron el campo de aplicación del 
concreto reforzado o presforzado, desplazando a las trabes de alma llena de 
acero y eliminando virtualmente las armaduras. Aunque tal desarrollo no tie 
ne gran importancia en los países productores de acero, es fácil comprender 




Serla prolijo expresár por escrito la combinación de fací ores circuns 
tanciales que produjeron esa y otras modalidades de diseño, bastando con 
decir que con los códigos previamente vigentes, esas realizaciones tan eco-
nómicas y estéticas que hoy admiramos, hubieran resultado imposibles* 
El reconocimiento de la característica común de nuestros climas: mo-
deradas o insignificantes variaciones estacionales dé temperatura y fuertes 
variaciones horarias, permite el empleo del concreto en condiciones de mono 
litismo que conducen a una gran economía, sencillez de construcción y alta 
resistencia sísmica» 
Los diseños y los documentos contractuales definen prácticamente los 
métodos generales de construcción que deben seguirse y por lo tanto, el eos 
to de las obras» 
La magnitud de cada contrato y los plazos de terminación establecidos 
en los documentos influyen poderosamente en las condiciones competitivas: 
plazos que son más que razonables en medios altamente desarrollados para 
una determinada obra, pueden virtualmenta eliminar las posibilidades de con 
tratistas locales y limitar el número de participantes extranjeros. Un con 
cuvso para la construcción de terrecerías, drenaje y revestimiento de unes 
4.5 millones de dólares fue repetido por haberse obtenido propuestas exce-
sivamente elevadas; en la repetición se dividió la obra en dos contratos y 
se aumentaron los plazos en 25 por ciento, resultando una economía de 
730 000 dólares. 
Los métodos de programación lineal, hoy aplicados a la construcción 
con el nombró de Método del Camino Crítico, ofrecen a los ingenieros centro 
americanos una posibilidad formidable para cuantificar los efectos del me-
dio en las actividades de construcción y definir los métodos más adecuados 
para acometerlas. La clara distinción entre las importantes (o criticas) 
y las secundarias (no criticas), permitirá la racional asignación de recur-
sos, sin menoscabo de la duración razonable de la obra. El conocimiento 
cuantitativo de las holguras o tiempos adicionales disponibles para las ae 
tividades no críticas, que representan un 80-90 por ciento del total, san-
cionará el empleo de diseños y métodos de construcción propios, sin perjui 
ció para la obra ai conjunto. El establecimiento de nuestras propias 
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relaciones "costo-tiempo", nos permitirá establecer los plazos razonables 
en el Istmo, así como permitimos etapas de construcción adecuadas a nues-
tras circunstancias aunque inadmisibles en otros ambientes» 
El uso del equipo en construcción y mantenimiento presenta modalida— 
des diferentes en los países carentes de capital. Un pesado camión diesel, 
por ejemplo, es depreciado en Estados Unidos en cinco años, a los cuales . 
corresponde un costo anual por concepto de reparaciones mayores de 12 por 
ciento, es decir un costo total anual de 32 por ciento. Entre nosotros el 
mismo camión puede operarse durante diez años al mismo costo anual, corres-
pondiendo 10 por ciento de depreciación y 22 por ciento a reparaciones ma-
yores. ¿Cuáles son las razones que justifican tan radical desviación? En 
primer lugar que no tenemos el capital necesario para renovar el equipo al 
mismo ritmo que en los países ricosj en segundo, que los tiempos perdidos 
asociados al equipo más viejo, no tienen la misma significación dado el ba-
jo nivel de salarios en nuestros países, 
Tales desviaciones en lc.¡¿ prácticas de depreciación, no obstante, es-
tarán subordinadas a los conceptos de actividades críticas y no críticas, 
a que nos referimos con anterioridad} una máquina de cuyo funcionamiento 
deptir.dan otras, deberá distinguirse de un camión para el transporte de una 
cuadrilla encargada de la limpieza de alcantarillas. 
Para finalizar, repetiremos la imperiosa necesidad de que nuestros 
ingenieros se esfuercen por conocer las singularidades de nuestro ambiente 
en todo lo que puedan afectar la planeación, diseño, construcción y mante-
nimiento de nuestras obras, no necesariamente con la finalidad de prescin-
dir de la asistencia exterior, sino para que, con conocimiento de causa, 
obtengan el mejor provecho de esa asistencia al orientarla hacia las solu-
ciones más convenientes para nosotros. 
Solamente mediante la formación de técnicos con recia personalidad,. , 
capaces de alternar en plan de igualdad con los de otras partes del mundo, 
podremos cumplir con nuestro deber primordial de defender los intereses que 
nos ha confiado el pueblo centroamericano, 
Que esta exposición sea una apelación a las más altas autoridades cen 
troamericanas, responsables por la realización de nuestras obras públicas, 
para que estimulen y apoyen, prescindiendo de conveniencias intrascendentes, 
a los técnicos naciunales o extranjeros que contribuyan al establecimiento 
de una práctica verdaderamente centroamericana. 
-Costo de energío copitolizoda poro 
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PECULIARIDADES TECNICÓADMINISTRAT IVAS DE IOS 
. ; PROGRAMAS VIALES CENTROAMERICANOS 1/ 
Esta plática« que más lógicamente debiera designarse como "reflexiones 
acerca de los factores que afectan el planeamiento, construcción y uso de 
los caminos en el istmo centroamericano", tiene por objeto sugerir algunos 
paliativos ante los graves problemas derivados del absurdo fraccionamiento 
centroamericano„ Con ella no se pretende proponer normas técnicoadminis-
trativas de carácter concreto, sino contribuir a reforzar el concepto de 
que en materia vial, como en todos los otros campos vitales, el principal 
obstáculo a nuestro desarrollo es la pequenez de nuestras repúblicas, y 
que tal condición debe tenerse siempre en mente para no incurrir en las 
mismas anomalías que plagan muchas de nuestras actividades. . Esta oposi-
ción, presentada originalmente en San José de Costa Rica durante el Semi-
nario de Administración de Carreteras de Septisnbre de 1961, ha sido revi-
sada para ajustaría a los objetivos de esta Reunión. 
Resulta inadecuado estudiar un problema de tan grande envergadura co-
mo el vial, sin asociarlo a los factores generales que afectan la vida cen-
troamericana. Si consideramos que en los últimos 1$ años hemos dedicado a 
la construcción y mantenimiento de nuestros caminos más importantes alrede-
dor del 10 por ciento de nuestros recursos fiscales, llegando en algunos 
años a representar casi un 20 por ciento comprenderemos la necesidad de ver 
el problema vial desde el punto de vista más general» 
Es evidente el colosal esfuerzo realizado por Centroamérica en los 
últimos años en materia vial: hasta mediados de 1961 henos invertido en 
los 5 500-6 000 km qúe constituyen nuestra red fundamental, alrededor de 
350 millones dé dólares, de los cuales corresponden 130 millones a la apor-
tación norteamericana paía la construcción de la Carretera Panamericana y 
de las interoceánicas de Guatemala y Nicaragua* Sin embargo, esa red re-
quiere todavía unos 200 millones adicionales para terminarse y para recons-
truir algunos tramos inadecuados, pudiéndose contar para esta tarea con unos 
30 millones de aportación norteamericana. Más aún, nos esperan gastos del 
orden de 5 millones anuales para dar un adecuado mantenimiento a nuestra 
red fundamental. 
¿ / Basado en ía oposición presentada en el Seminario de la ESAPAC, sobre 




Pero la verdadera magnitud dé las necesidades viales de Centro 
gnérica sólo puede apreciarse con la inclusión.de los. caminos de impor-
tancia local, sin :lós cuales no puede esperarse un uso oportuno de la red 
fundamental. Con carácter ilustrativo podonos decir que se requerirán no 
menos de unos 250 millones y gasto anual para mantenimiento de unos 3 
millones para satisfacer medianamente nuestras necesidades* 
No faltarán algunos optimistas que, recordando las épocas afortunadas 
cuando nuestros productos de exportación valían casi el doble que hoy y lo 
que comprábamos costaba un 70 por ciento piensen que podemos continuar con 
la miaña inercia de los anteriores programas viales, quizás con algunos es-
fuerzos hacia el perfeccionamiento técnico administrativo. 
Nada más lejos de la realidad, la futura política vial debe tener en 
consideración los siguientes factores fundamentales. 
Cada década nuestra población aumenta en un 30 por ciento, pero 
nuestras necesidades básicas se duplican como consecuencia de la mayor de-
manda asociada a un pueblo más educado y más unido. 
Hace veinte años, por ejemplo, no existían programas de electrifica-
ción; hace diez años estos programas se medían en decenas de aW; hoy las 
obras en proceso pesan de la centena de mW. 
Análogamente hace un cuarto de siglo nuestras instalaciones sanita-
rias, educacionales, portuarias, hospitalarias, etc., podían soportar largos 
años sin expansión como consecuencia del estancamiento del Istmo» 
Regresando al problema vial nos preguntamos: ¿Podremos conseguir los 
recursos necesarios? ¿Será atinado seguir sacrificando otros renglones de 
bienestar general a favor de los caminos? ¿Contaremos con una ayuda nor-
teamericana semejante a la pasada? ¿Será adecuada nuestra capacidad para 
absorber más créditos exteriores?. Es obvio que no se pueden contestar 
afirmativamente todas esas preguntas» 
Las repúblicas centroamericanas cada día son más pequeñas en cuanto 
a volumen económico con respecto a las naciones del resto del mundo. Antes 
de la independencia de las antiguas colonias africanas, nos disputábamos 
los diez últimos lugares entre las economías independientes del mundo. Aún 
hoy, enfrentamos países de 2 millones de habitantes en promedio, al promedio 
/mundial 
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mundial de 25. Parece evidente que alguna fuerza lógica impulsa a lös hom-
- ( t 
bres a..formar grandes nacionalidades y no es precisamenteel deseo de pre-
eminencia, para ,cuya satisfacción se.reqüieíen magnitudes fuera de nuestro 
alcance,, sino la necesidad de enfrentarse a la , complejidad delmundo actual. 
La satisfacción de cualquiera de las necesidades-délas sociedades 
modernas requiere un conjunto mínimo de recursos humanos y económicos para 
acometerse,dentro de condiciones económicas« Cuando una colectividad es 
demasiado pequeña para justificar ese mínimo no le quedan más que dos al-
ternativas: desarrollar ésa y las otras actividades, en condiciones pre-
carias o ajustarse a ese "mínimo razonable" en unas pocas, en detrimento 
de las otras. 
Para ilustrar el caso haremos la comparación entre un país de 2 millo-
nes de habitantes y otro de 40 en lo relacionado con la construcción de 
puentes. Si el primero cuenta con tres ingenieros de puentes y el segundo 
con 60, resultan igualmente dotados en proporción a la población. Desde 
luego, con 60 ingenieros podremos formar una plana mayor que incluya un 
jefe de departamento, cuatro o cinco jefes de sección (estudios de campo, 
proyectos,. construcción, conservación y administración)y, dentro de estas 
ultimas las especialidades en cimentaciones, acero estructural, concreto, 
etc. Es decir,una docena de elementos selectos que trabajarán dentro de 
una razonable especialización y una definida jurisdicción. Ahora bien, a 
pesar de tratarse de una rama de las menos complejas, ¿puede alguna 4e 
nuestras pequeñas nacionalidades formar dicha plana mayor? 
De lo anterior se deduce., que no podemos, dentro del fraccionamiento 
a.ctual del J^tmo, permitirnos los mismos refinamientos que los países ma-
yores, habiendo desafortunadamente una marcada tendencia a copiar sus or-
ganizaciones o a que sean recomendadas por expertos no centroamericanos 
que desconocen nuestra realidad.» Asimismo, podemos deducir que el inter-
cambio irre stricto de nuestros elementos técnicos, sin consideración de na-
cionalidad o partido político, puede ser un paliativo frente a e3a escasez, 
en números absolutos, a que nos somete nuestro fraccionamiento. 
Son tan graves los extraños en que puede ineurrirse que existe en 
Centroamérica una institución reguladora cuyo costo de funcionamiento es 




anterior es ilustrativo de la necesidad que tienen nuestros países de sim-
plificar las leyes y reglamentos, dejando amplias facultades discrecio-
nales a los funcionarios» Es cierto que tales facultades pueden ser alen-
tadoras de abusos de autoridad y corrupción, mas desafortunadamente, la 
administración de leyes y reglamentos complejos resulta ser inoperante y 
onerosa en las pequeñas repúblicas, conduciendo seguramente a perjuicios 
mayores» 
No menos impacto tiene en nuestros programas viales la inevitable 
fluctuación en los volúmenes de obra. Aunque no tan grave como en proyec-
tos de desarrollo eléctrico o portuario que se caracterizan por tres o 
cuatro años de actividad seguidos de otros tantos de reposo, sus efectos 
en el rendimiento de los trabajos es bien conocido. Cuando se conciben . 
programas cuya intensidad sobrepasa las posibilidades del país,en cuanto 
a disponibilidad de elemento Rumano y recursos materiales, prospera la 
improvisación, se distorsionan los conceptos de economía, se desequili-
bran los salarios, no por aume.ilo al personal nacional sino por la impor-
tación de personal extranjero» De ninguna manera es satisfactorio el ba-
lances puede completarse el programa a costo altísimo, o lo que es más 
frecuente, simplemente no realizarse» Es interesante sobre este último 
punto revisar los planes que se han foraulado para Centro América en los 
últimos años. Todos tienen algo en común: los recursos monetarios fueron 
mayores que los supuestos; los progresos reales, menores» 
¿Quiere decir lo anterior que nuestras repúblicas no están capacitadas 
para ejecutar las obras que las engrandecerán? No, lo anterior debe inter-
pretarse como una advertencia de que para la mejor utilización de nuestros 
recursos debemos tendei* a disminuir las oscilaciones en la magnitud de los 
programas. A medida que nos aproximamos más a la terminación de nuestra 
red fundamental, menos justificados serán los proyectos de desproporcionada 
intensidad. Se deberá pensar en una política vial casi ciento por ciento 
centroamericana, que se encargue de la enorme tarea de alimentar la red 
fundamental con caminos de importancia local y de conservar y mejorar ambos, 
tal como lo vanos en los países maduros desde el punto de vista caminero. 
Se procurará que esta tarea sea desarrollada en un lapso adecuado de tiem-




La Imitación irreflexiva de las prácticas de diseño y construcción 
de los países más desarrollados, impone innecesarias cargas al contribu-
yente centroamericano. Si el costo de materiales y equipo con respecto 
al de la mano de obra es de 6 a 10 veces mayor para nosotros que para los 
europeos y los norteamericanos, es indudable que debemos diferir en los 
conceptos dé económico, práctico o conveniente. Resulta vano esperar 
que los técnicos de esos países se compenetren de esa condición fundamen-
tal, por lo cual deben ser los técnicos nuestros los que se esfuercen en 
alcanzar el equilibrio entre función y economía que deben caracterizar 
nuestras obraé, enfrentándose a las fuerzas, sin duda bien intencionadas, 
qué nos traten de imponer lo que es bueno en otras partes. Obras conce-
bidas con el conocimiento de este factor han demostrado costar substan-
cialmente menos, sin detrimento de su calidad y ofreciendo más oportuni-
dades de trabajo a nuestro pueblo. 
Quizas el vicio más grave que amenaza el éxito de los programas cen-
troamericanos es la distorsión de las bases para el planeamiento« Los . 
breves períodos de euforia, durante los cuales se contratan obras por 
millones de dólares y se oye hablar de tramos de 150 mil dólares, por kiló-
metro, han conducido a algunos al convencimiento de que, a menos que se 
respeten determinadas normás de calidad, no es justificada una obra. 
Esas normas, son por lo general, adaptaciones de las vigentes en los 
países más ricos del orbe y que, aún en esos, se aplican a un reducido por-
centaje de sus rédes. Existe vina marcada tendencia a dicha adaptación en 
riña con una'sana política de inversiones, socialmente injusta y que obs-
taculiza el desarrollo vial centroamericano. Tratáronos de explicar por 
qué dichas normas de calidad no sen aplicables en nuestro medio. En 
primer lugar hay diferencias substanciales en la forma de utilizar los ca-
minos entre los países de poco desarrollo y los más avanzados. En Centro 
américa quizás más dél 90 por ciento del valor de los servicios producidos 
por nuestros caminos se hace a través de camiones de carga y autobuses, es 
decir, que tiene poca importancia económica el diseño de carreteras para 
más de 60-70 kilómetros por hora; son casi inexistentes las grandes varia-




permite vina mayot* velocidad de operación que la teórica de diseño, cano 
lo demuestran algunas rutas modernas en operación; las altas velocidades 
sólo serían aprovechadas por una minoría en detrimento dé los millones de 
centroamericanos que carecen de la comunicación estrictamente indispensable. 
La adopción de altas normas no es particularmente grave en las zonas 
planas. Es en la montaña en donde tales normas pueden traducirse en eleva-
dos costos de construcción y mantenimiento, a un grado tal, que el canino, 
si es que se llega a realizar, represente un empobrecimiento para la colec-
tividad. Y al decir, "si es que se llega a realizar", tenemos en la mente 
el caso de la carretera Durango-Mazatlán, sueño de varias generaciones de 
mexicanos', nadie dudaba de la enorme trascendencia del camino que uniría 
a 2>5 millones de habitantes del noroeste con 4,5 del norte y con economías 
complementarias. Durante media generación el obstáculo estuvo representado 
por 120 ion de montaña que requerían dentro de "normas aceptables" una inver-
sión tal que el país no podía acometerla sin d etrimento de otras. Se deci-
dió adoptar las "mínimas especificaciones" compatibles con el tráfico de 
grandes remolques, convirtiéndose el camino en una realidad, mediante una 
inversión menor que la mitad de la anteriormente contemplada. ¿En que 
forma han afectado esas 'taínimas especificaciones" al funcionamiento del 
camino? La respuesta es simple y una: en incrementar en una hora él 
tiempo de recorrido, ya que, fuera de la vecindad de las grandes ciudades, 
en la América Latina difícilmente puede hablarse de problemas de congestio-
namiento. ¿Será capaz el camino de "mínimas especificaciones" de satisfa-
cer las necesidades del futuro? Si lo es durante los primeros 10-15 años, 
no habrá nada objetable ya que, habiendo tantas necesidades en nuestros 
países y siendo tan elevado el rédito real del capital, la mitad no inver-
tida en este camino se habrá acrecentado suficientemente para enfrentarse 
a las nuevas demandas: construir la misma ruta como originalmente fue con-
cebida o una ruta alternativa. En ambos casos será una colectividad más 
fuerte y rica la que acometa la obra. 
Nuevamente en nuestro ámbito centroamericano observaremos cuan nume-
rosos son los caminos que requieren un tratamiento similar, para que puedan 
dejar de ser sueños en breve plazo y contribuyan a la mejoría del pueblo en 
forma armónica. 
/W.-n m i a n f n 
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En cuanto al uso da las carreteras como medios, para promover el 
desarrollo integral del centroamericano, observamos que existen gravísimas 
anomalías tanto desde el punto de vista del conjunto como, locálmente. Gomo 
centroamericanos no puede dejarnos de impresionar el hecho de no haberse 
establecido el correo terrestre a todo lo largo del Istmo, hecho inconce-
bible aún entre las naciones más elementales de otras, partes del mundo. 
Sería interminable la relación de otros obstáculos para el buen uso de la 
red fundamental, los cuales, afortunadamente, serán ranovidos gradualmente 
mediante los programas de integración. 
Como ciudadanos-de nuestras pequeñas repúblicas nos preguntamos si 
las carreteras, como medios para promover el desarrollo integral del cen-
troamericano, se aprovechan debidamente. Cuando construimos una planta 
eléctrica o un sistema de riego, no consideramos terminada la labor mien-
tras no se vende la.energía o se incrementa la producción agrícola. El ad-
ministrador y el tícnico caminero, por el contrario, tienden a considerar 
que su labor termina con la construcción. Ni aún el adecuado mantenimiento 
los seduce suficientemente. Que el camino sólo sirva para transportar con 
más rapidez los mismos ciudadanos mal alimentados, mal vestidos e ignoran-
tes de antes, no es ,de su competencia; que .se desperdicie el poco capital 
nacional por falta de una adecuada regulación del transporte,.tampoco; que 
después de largos años de haberse construido una flamante carretera asfal-
tada, la población a lo largo de ella continúe con altísimo porcentaje de 
analfabetisno, sin instalaciones sanitarias, sin facilidades, recreaciona-
les, tampoco; que. el incremento en el valor de la propiedad sea aprovechado 
fundamentalmente por los menos necesitados, acentuando las ya graves dife-
rencias económicas entre los ciudadanos, menos aún. Aparentónente su res-
ponsabilidad no debe ir más allá del mantenimiento. Lo anterior es cierto 
desde un punto de vista ejecutivo solamente. En realidad, siendo los ad-
ministradores del 30 o 40 por ciento de las inversiones públicas, pueden y 
deben contribuir a establecer los sanos conceptos de equilibrio económico y 
justicia social necesarios para lograr el bienestar de la mayoría* 
No puede negarse la influencia de las autoridades viales en estos as-




otras acciones gubernamentales. Las oportunidades que tienen de conocer a 
fondo su país no la comparten, por lo general, otros funcionarios, cuya 
labor se desarrolla en las capitales o en el extranjero y que cuando visi-
tan las zopas menos afortunadas lo hacen dentro de las condiciones deforma-
das asociadas a las típicas giras de carácter político. Para el caminero 
es obvio que mientras un cruce a desnivel puede ahorrar un par de vidas al 
año, la misma inversión en agua potable con seguridad ahorra quince o veinte; 
que un complejo y costoso trébol, con nuestros moderados tráficos, ahorra 
mucho menos horas útiles que la misma inversión en caminos vecinales; que, 
en general, hay tantas necesidades elementales por satisfacer, que no deben 
acometerse obras que tengan la menor sospecha de ser superfluas. 
No insistiríamos sobre este tona si no fuese por el hecho de que, en 
nombre del progreso vial, se han justificado y se pretenden justificar, mu-
chas extravagancias que han conducido a empobrecer al pueblo centroamericano, 
al no corresponder los beneficios a las inversiones. 
Las conclusiones de cará-ter general a que podemos llegar en cuanto a 
las peculiaridades técnicoadministrativas de los programas viales centro-
americanos, son las siguientes: 
a) Nuestras repúblicas son mucho más pequeñas de lo que creemos fren-
te a las complejidades del miando actual, y en el caso que tratamos, frente 
a las viales. 
b) Nuestras organizaciones viales deben ser concebidas con base al 
máximo aprovechamiento del personal, sin pretender establecer especializa-
ciones muy acentuadas. Todo cargo que tenga probabilidades de duplicación 
o de resultar inoperante,' como subdirector o subjefe, debe evitarse. 
c) Debe fomentarse en forma irrestricta, el aprovechamiento del ta-
lento y la experiencia de los administradores y técnicos de las otras repú-
blicas del Istmo. 
d) Las leyes y reglamentos viales deben concebirse dentro de la 
máxima sencillez. 
e) Los programas de desarrollo vial deben concebirse de acuerdo con 
las disponibilidades de elementos hmanos y recursos materiales, con mode-
radas fluctuaciones en volumen. 
/f) Las especificaciones 
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f) Las especificaciones de diseño y construcción deben reflejar las 
condiciones reales del ambiente centroamericano, basándose desde luego en 
las experiencias fundamentales de los países mas avanzados. 
g) Las normas de calidad deben adaptarse a los volúmenes de tráfico 
de un futuro no muy lejano y a las posibilidades financieras del momento. 
h) La regulación del transporte en cuanto a calidad de servicios, ta-
rifas, cargas, régimen de concesiones, etc. debe considerarse como parte del 
fomento vial. Su omisión siempre está asociada a la destrucción prematura 
del equipo de transporte, de los caninos o de ambos» 
i) Las autoridades viales deben contribuir a la rápida evolución de 
los programas de integración centroamericana de cuyo éxito depende la ade-
cuada explotación de nuestra red fundamental. 
j) Las autoridades viales deben contribuir al establecimiento de equi-
librados programas generales de inversiones públicas, aún a expensas de 
sus propios programas, sobre la base de que los caminos son solamente medios 
muy efectivos para alcanzar me'.¿.s superiores de bienestar general« 
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